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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 

V erfahren und Vorrichtunp ziir Steuemn p der. Bremsan W. ^ es Kraftfahr™,^ 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einem Verfahren und einer Vorrichtung zur Steuerung einer 
Bremsanlage aus. 

Aus der DE 199 50 034 Al sind ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Steuerung einer 
Bremsanlage eines Kraftfahrzeugs bekannt, wobei in wenigstens einem Betriebszustand 
bei betatigtem Bremspedal Bremskraft an wenigstens einem Rad eines Fahrzeugs unab- 
hangig vom MaB der Pedalbetatigung gehalten wird. Dabei sind fur die Aktivierung oder 
Deaktivierung der Funktion verschiedene Bedingungen gemeinsam oder alternativ vorge- 
sehen. 



Die Merkmale der Oberbegriffe der unabhangigen Ansprtiche sind der DE 199 50 034 
Al entnommen. 



Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines Kraftfahr- 
zeugs, 

- bei dem zur Verhinderung des Wegrollens des Fahrzeugs nach einem Haltevorgang 
ein erster Bremskraftwert an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs fahrerunabhangig 
eingestellt und wahrend einer vorgegebenen, begrenzten Haltezeit gehalten wird. 

Diese Verfahren sind auch unter den Bezeichnungen ..hillholder" oder „HHC" (= , .Hill 
Hold Control") bekannt. 

Der vorteilhafte Kern der Erfindung besteht darin, dass 

- der Neigungswinkel der Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung ermittelt wird und 

- dass die Haltezeit abhangig vom ermittelten Neigungswinkel ist. 
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Insbesondere bei einem bergaufwarts gerichteten Anfahrvorgang wird dadurch dem Fah- 
rer vorteilhafterweise mehr Zeit fur den Anfahrvorgang gegeben. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass bei Er- 
fassung eines Anfahnvunsches (z.B. durch Gaspedalbetatigung, wobei jedoch noch nicht 
genug Motormoment ftir den Anfahrvorgang gegeben werden muss) durch den Fahrer 
wahrend der vorgegebenen Haltezeit 

- die vorgegebene Haltezeit vorzeitig abgebrochen wird und 

- ein zweiter Bremskraftwert fahrerunabhangig ab diesem Zeitpunkt wahrend (d.h. ftir 
die Dauer) einer vorgegebenen erweiterten Haltezeit aufrechterhalten wird. 

Durch die Verwendung von zwei Zeitintervallen (Haltezeit und erweiterte Haltezeit) ist 

es moglich, die bei einem Anfahrvorgang am Berg notwendigen Schritte 

1 • Wechsel vom Bremspedal auf das Fahrpedal und 

2. Aufbringung des notwendigen Motormoments mit dem Fahrpedal, 

zu entkoppeln und jedem dieser beiden notwendigen Schritte vorteilhafterweise ein eige- 

nes Zeitintervall zur Verfiigung zu stellen. 

Eine vorteilhafte Auspragung davon ist dadurch gekennzeichnet, dass die erweiterte 
Haltezeit bzw. die Dauer der erweiterten Haltezeit abhangig vom ermittelten Neigungs- 
winkel ist Damit ist es mSglich, die dem Fahrer fur die Aufbringung des fur den Anfahr- 
vorgang notwendigen Motormoments zur Verfiigung stehende Zeit insbesondere bei An- 
fahrvorgangen an stark aufwarts geneigten Fahrbahnen zu verlangem. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung ist dadurch gekennzeichnet, 

- dass die erweiterte Haltezeit bzw. die Dauer der erweiterten Haltezeit dann ihren 
Maximalwert annimmt, wenn der Neigungswinkel einen vorgegebenen positiven 
Grenzwert iiberschreitet. 
Der Vorteil besteht darin, dass dadurch bei sehr steil geneigten Fahrbahnen die maximale 
Haltezeit der Bremskraft fiir den Anfahrvorgang zur Verfiigung steht. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung ist dadurch gekennzeichnet, dass der Anfahrwunsch des 
Fahrers durch die Betatigung des Fahrpedals erfasst wird. Diese Ausgestaltung ist ohne 
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Zusatzaufwand moglich, da der Zustand bzw. die Stellung des Fahrpedals eine dem Mo- 
torsteuergerat bekannte Gr66e ist. 

Eine vorteilhafte Ausgestaltung ist dadurch gekennzeichnet, dass die Haltezeit eine kon- 
tinuierliche Funktion des Neigungswinkels ist. 

Eine ebenfaUs vorteilhafte Ausgestaltung ist dadurch gekennzeichnet, dass die erweiterte 
Haltezeit eine kontinuierliche Funktion des Neigungswinkels ist. 

Eine vorteilhafte Ausfuhrungsform ist dadurch gekennzeichnet, dass unter der Vereinba- 
rung, dass der Neigungswinkel bei einem bergabwarts weisenden Anfahrvorgang ein ne- 
gatives Vorzeichen hat und der Neigungswinkel bei einem bergaufwarts weisenden An- 
fahrvorgang ein positives Vorzeichen hat, die Haltezeit mit wachsendem Neigungswinkel 
entweder konstant bleibt oder anwachst. 

Eine ebenfaUs vorteilhafte Ausfuhrungsform ist dadurch gekennzeichnet, dass unter der 
Vereinbarung, dass der Neigungswinkel bei einem bergabwarts weisenden Anfahrvor- 
gang ein negatives Vorzeichen hat und der Neigungswinkel bei einem bergaufwarts wei- 
senden Anfahrvorgang ein positives Vorzeichen hat, die erweiterte Haltezeit mit wach- 
sendem Neigungswinkel entweder konstant bleibt oder anwachst. 

Eine vorteilhafte Ausfuhrungsform ist dadurch gekennzeichnet, dass der erste Brems- 
kraftwert und der zweite Bremskraftwert gleich sind. Diese Ausfuhrungsform ist beson- 
ders einfach in einem Steuergerat zu implementieren. 

Die Erfindung betrifft ebenfaUs eine Vorrichtung zur Steuerung der Bremsanlage eines 
Kraftfahrzeugs, 

- welcheWegrollverlunderungsn^ 

rollens des Fahrzeugs nach einem Haltevorgang ein erster Bremskraftwert an we- 
nigstens einem Rad des Fahrzeugs fahrerunabhangig eingestellt und wahrend einer 
vorgegebenen, begrenzten Haltezeit gehalten wird. 

Der Vorteil dieser Vorrichtung besteht darin, dass 
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- Neigungsermittlungsmittel enthalten sind, mit denen der Neigungswinkel der Fahr- 
bahn in Fahrzeuglangsrichtung ermittelt wird und 

- dass die Wegrollverhinderungsmittel so ausgestaltet sind, Haltezeit abhangig vom 
ennittelten Neigungswinkel ist. 

Weitere vorteilhafte Auspragungen der Erfindung sind den Unteranspriichen zu entneh- 
men. 

Zeichnung 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in den Zeichnungen 1 bis 6 dargestellt. 
Fig. 1 zeigt in Form eines Diagrammes die Grundgedanken der Erfindung. 
Fig. 2 zeigt den Ablauf des erfindungsgemaBen Verfahrens. 
Fig. 3 zeigt den Aufbau der erfindungsgemaBen Vorrichtung. 

Fig. 4 zeigt die Vorzeichen des Neigungswinkels in anschaulicher Art und Weise bei ei- 
nem Anfahrvorgang in Fahrzeugvorwartsrichtung. 

Fig.5 zeigt die Vorzeichen des Neigungswinkels in anschaulicher Art und Weise bei ei- 
nem Anfahrvorgang in Fahrzeugruckwartsrichtung. 

Fig. 6 zeigt die Definition des Neigungswinkels in %. 
Ausfuhrungsbeispiele 

Hill-Hold-Control (auch als HHC oder als , Jlillholder" bezeichnet) ist ein System, wel- 
ches den Fahrer beim Anfahren von der Bedienung der FeststeUbremse (z.B. Handbrem- 
se) befreit. HHC verhindert durch Aufrechterhaltung (.JEinsperren") des vom Fahrer auf- 
gebrachten Bremsdrucks das Zuriickrollen des Fahrzeugs beim LOsen des Bremspedals 
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bis zum eigentlichen Anfahren. Der Bremsdruck ist flir die Dauer einer festen oder vari- 
ablen Haltezeit vom HHC-System eingesperrt bzw. wird vom HHC-System aufgebaut. 

Bei einer Ausfuhrungsform des Systems ohne Sensor zur Messung der Steigung bzw. 
Rechenmitteln zur Berechnung der Steigung kann man nicht sicher unterscheiden, ob das 
Fahrzeug bergauf oder bergab steht. Das System aktiviert somit gleichermaBen in der E- 
bene, bergauf und bergab. Dies wirkt sich nachteilig aus, wenn der Fahrer das Fahrzeug 
bergab rollen lassen will, insbesondere wenn er bergab einparken will. Dann kann es bei 
jedem Stillstand zu einer wiederholten HHC-Aktivierung kommen. 



Die Langssteigung der Fahrbahn kann aus dem Motormoment, dem Bremsmoment und 
der FahrzeugverzSgerung bzw. -beschleunigung bestimmt werden. Sind diese GroBen 
bekannt, dann kann damit uber die Newtonsche Bewegungsgleichung auf die Fahrbahn- 
neigung geschlossen werden (da neben der Bremskraft auch eine vom Neigungswinkel 
abhangige Komponente der Gewichtskraft entgegen der Bewegungsrichtung wirkt). 
Alternativ kann die Steigung auch mit einem Langsbeschleunigungssensor ermittelt wer- 
den. 

Es ist moglich, ein HHC-System mit zwei unterschiedlichen Haltezeiten zu betreiben, 
namlich der Haltezeit TO sowie einer erweiterten Haltezeit Tl. Die Haltezeit ist dabei die 
Zeitspanne vomFreigeben des Bremspedals (beispielsweise tiber den Status des Brems- 
lichtschalters erkennbar) bis zum Deaktivieren von HHC, sofern der Fahrer nicht anfah- 
ren will, d.h. der Fahrer betatigt nicht das Fahrpedal. Betatigt der Fahrer jedoch innerhalb 
der Haltezeit das Fahrpedal, dann hat er nach Betatigung des Fahrpedals eine weitere 
Zeitspanne zur Verfiigung, urn genUgend Motormoment fiir den Anfahrvorgang aufbrin- 
gen zu konnen. Diese zusatzliche Zeitspanne, welche mit dem Betatigen des Fahrpedals 
beginnt, wird als erweiterte Haltezeit bezeichnet. Anschaulich ist der Begriff der erwei- 
terten Haltezeit auch folgendermaBen klar zu verstehen: 

Betatigt der Fahrer wahrend der Haltezeit das Fahrpedal, dann gilt die Haltezeit als ab- 
gelaufen und es tritt eine neue Zeitspanne in Kraft, wahrend derer das Fahrzeug durch ei- 
nen fahrerunabhangigen Bremseneingriff festgehalten wird. Diese neue Zeitspanne wird 
als erweiterte Haltezeit bezeichnet. 
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Zahlenbeispiel: 

TO = 0.8 Sekuitden, Tl = 1.5 Sekunden. 

Nach der Aktivierung des HHC-Systems (Freigabe des Bremspedals) wird das Fahxzeug 
maximal 0.8 Sekunden festgehalten, um dem Fahrer das Anfahren zu erleichtern. Nach 
0.3 Sekunden betatige der Fahrer das Fahrpedal. Beginnend von diesem Betatigungszeit- 
punkt des Fahrpedals wird das Fahrzeug nun 1.5 Sekunden festgehalten, um dem Fahrer 
das Anfahren zu erleichtern. 



Die Grundidee der Erfindung besteht darin, die. Haltezeit und/der die erweiterte Haltezeit 
abhangig von der jeweiligen Steigung zu wahlen. 

Dabei bieten sich dafiir drei MaBnahmen an: 
MaBnahme 1 : Verkiirzung der Haltezeit bei negativen Steigungen 
MaBnahme 2: VerlMngerung der Haltezeit bei positiven Steigungen 
MaBnahme 3: Verlangerung der erweiterten Haltezeit bei positiven Steigungen 

Unter dem Begriff ..negative Steigung" wird dabei verstanden, dass die Langsachse des 
Fahrzeugs abwarts geneigt ist bzw. die Anfahrrichtung des Fahrzeugs weist in die Ab- 
wartsrichtung. Diese Richtung sei durch ein negatives Vorzeichen des Neigungswinkels 
gekennzeichnet. 



Unter dem Begriff ..positive Steigung" wird dabei verstanden. dass die Langsachse des 
Fahrzeugs aufwarts geneigt ist bzw. die Anfahrrichtung des Fahrzeugs weist in die Auf- 
wartsrichtung. Diese Richtung sei durch ein positives Vorzeichen des Neigungswinkels 
gekennzeichnet. 



Ein positiver Neigungswinkel ist in Fig. 4 auf der linken Seite und ein negativer Nei- 
gungswinkel ist in Fig. 4 auf der rechten Seite dargestellt In Fig. 4 wird jeweils die mit 
dem Pfeil eingezeichnete Anfahrrichtung betrachtet. d.h. das Fahrzeug fahrt in Vorwarts- 
richtung an. 

Eine Ausdehnung der Idee auf den Fall, dass das Fahrzeug in Ruckwartsrichtung anfahrt, 
ist in Fig. 5 dargestellt. Dabei zeigt der Pfeil ebenfalls in Anfahrrichtung. 
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Zusammenfassend liegt eine positive Steigung dann vor, wenn die Anfahrrichtung des 
Fahrzeugs aufwSrts weist und eine negative Steigung liegt dann vor, wenn die Anfahr- 
richtung des Fahrzeugs abwarts weist. Ob das Fahrzeug in Vorwartsrichtung oder Riick- 
wartsrichtung anfahrt, kann beispielsweise durch den eingelegten Gang entschieden wer- 
den. 



Die drei erwahnten MaBnahmen werden im folgenden diskutiert: 
MaBnahme 1: Verkur zte Haltezeit bei negativer Steigunp 

Die Haltezeit wird bei einer negativen Steigung (d.h. bergab) verringert, so dass das 
Fahrzeug nur kurze Zeit durch den Hillholder angehalten wird. Dies ist fiir den Fahrer 
nicht so sterend wie eine langere Haltezeit. Der Fahrer kann so das Fahrzeug leichter 
bergab rollen lassen. 



MaBnahme 2: Verian gerte Haltezeit bei positiver Steigung 

Die Haltezeit wird bei einer positiven Steigung (d.h. bergauf) vergrSBert, so dass der 
Fahrer mehr Zeit hat, urn vom Bremspedal auf das Fahrpedal zu wechseln. Gerade bei 
grdBeren Steigungen ist es besonders wichtig, dass das Fahrzeug nicht zuruckrollt. Durch 
die veriangerte Haltezeit wird das Ruckrollen verhindert bzw. die Wahrscheinlichkeit ei- 
nes ZurUckrollens wird reduziert. 

MaBnahme 3: Veriangerte erweiterte. Haltezeit he.j positiver Steig ung 
Zusatzlich zur Haltezeit wird die erweiterte Haltezeit bei einer groBeren positiven Stei- 
gung (d.h. bergauf) verlangert. 

Dadurch hat der Fahrer mehr Zeit, das notwendige Motormoment aufzubringen. Da bei 
positiven Steigungen das LSsemoment (d.h. dasjenige rninimale Motormoment, welches 
gerade noch zur Bewegung des Fahrzeugs bergaufwarts fuhrt) proportional zur Steigung 
ist, ist diese Verlangerung der erweiterten Haltezeit insbesondere bei positiven Steigun- 
gen sinnvoll. • 



Steigungswerte, bei denen die Haltezeit oder die erweiterte Haltezeit geSndert wird, 
tien frei bestimmt werden, wobei fur positive und negative Werte auch unterschiedli- 
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che Steigungen verwendet werden konnen. In der Praxis haben sich Wert von -5% und 
+5% bewahrt. 

Die in Prozent angegebenen Steigungswerte sind dabei als Quotient 

Steigung in % = (erreichter H6henunterschied)/(auf Horizontalflache projizierter Weg- 
unterschied)* 1 00% 

definiert. Dies ist anschaulich in Fig. 6 dargestellt. Dort fiihrt ein Wert von 100m fur die 
horizontal Projektion der Weglange zu einem Hohenunterschied von 20m. Folglich be- 
trSgt die Steigung 20%. 

Die Wirkungsweise der vorliegenden Erfindung ist in Fig. 1 dargestellt. Dabei ist in Ab- 
szissenrichtung der Neigungswinkel a in Fahrzeuglangsrichtung dargestellt, in Ordina- 
tenrichtung sind verschiedene Zeiten aufgetragen. Die oberen Kurven imDiagramm von 
Fig. 1 beziehen sich auf die Haltezeit TO, die unteren Kurven beziehen sich auf die er- 
weiterte Haltezeit Tl. Wesentlich fur die Erfindung ist dabei, dass es sich bei den Halte- 
zeiten TO und/oder den erweiterten Haltezeiten Tl urn vom Neigungswinkel a der Fahr- 
bahn abhSngige Zeiten handelt. 

Als Beispiel sind in Fig. 1 drei unterschiedliche Abhangigkeiten 100, 101 und 102 der 
Haltezeit TO als Funktion des Neigungswinkels aufgetragen. Allen drei Verlaufen ist ge- 
meinsam, dass fur 

- a < -5% die Haltezeit den Wert 0.5 Sekunden annimmt und 

- a 2: 5% die Haltezeit den Wert 1.0 Sekunden annimmt 
Im Zwischenbereich -5% < a <, 5% 

- nimmt der Verlauf 100 den konstanten Wert 0.8 Sekunden an, 

- stellt der Verlauf 101 eine lineare Funktion des Neigungswinkels dar und 

- stellt der Verlauf 102 eine nichtlineare Funktion des Neigungswinkels dar (bei- 
spielsweise eine Arcustangens-Funktion). 



-9- 

R. 304374 

Ganz analog lasst sich auch die erweiterte Haltezeit behandeln. In Fig. 1 sind dazu die 
drei Verlaufe 1 10 (= Stufenfunktion), 1 1 1 (= lineare Funktion) und 1 12 (= nichtlineare 
Funktion) eingezeichnet. 

In alien Fallen stellen die in Fig. 1 eingetragenen Zeitwerte natttrlich nur Beispielswerte 
dar. 

Fig. 2 zeigt den Ablauf des erfindungsgemSBen Verfahrens 

Der Start des Verfahrens erfolgt in Block 200. Danach wird in Block 201 festgestellt, ob 
ein Haltevorgang des Fahrzeugs vorliegt. Lautet die Antwort , Ja" (stets als „y" in Fig. 2 
gekennzeichnet), dann wird anschliefiend in Block 202 der Neigungswinkel a der Fahr- 
bahn ermittelt (die Fahrbahnneigung kann auch aus dem Anhaltevorgang vor dem Still- 
stand ennittelt werden). Lautet die Antwort in Block 201 dagegen „Nein" (stets als „n" in 
Fig. 2 gekennzeichnet), dann wird zu Block 200 zuriickverzweigt. Anschliefiend an Block 
202 wird nun in Block 203 zur Verhinderung des Wegrollens des Fahrzeugs nach dem 
Stillstand der Hillholder aktiviert. Der Hillholder halt die fahrerunabhangige Bremskraft 
maximal wahrend einer Zeitspanne der Lange TO aufrecht. Dazu wird in Block 204 an- 
schliefiend abgefragt, ob die bisher abgelaufene Aktivierungszeit T des Hillholders den 
Maximalwert TO noch nicht Uberschritten hat, die Abfrage lautet „T < TO?". Lautet die 
Antwort „Nein" (d.h. Maximalwert ist uberschritten), dann wird in Block 206 der Hill- 
holder deaktiviert. Lautet die Antwort dagegen , Ja", dann wird in Block 205 ilberpruft, 
ob der Fahrer einen Anfahrwunsch signalisiert. Lautet die Antwort in Block 205 , Ja", 
dann wird in Block 207 die noch aufzubringende Haltezeit des Hillholders auf den Wert 
Tl (d.h. die erweiterte Haltezeit) gesetzt. Lautet die Antwort dagegen „Nein", dann wird 
zu Block 204 zuriickverzweigt und es findet eine emeute Oberpriifung statt, ob die Hal- 
tezeit TO bereits abgelaufen ist. 

Die Zeitspannen TO und Tl sind dabei abhangig vora in Block 202 ermittelten Nei- 
gungswinkel. 

Der Aufbau einer Ausfuhrungsform der erfindungsgemafien Vorrichtung ist in Fig. 3 
dargestellt. Dabei stellt Block 301 den Hillholder dar, welcher die Bremsaktuatoren 305 
ansteuert. Der Hillholder empfangt seine Aktivierungssignale (z.B. Fahrzeugstillstand) 
von den Sensormitteln 300. Weiter empfangt der Hillholder einen Anfahrwunsch des 
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Fahrers reprasentierende Signale von den Sensonnitteln 302 sowie den Neigungswinkel 
der Fahrbahn reprasentierende Signale von den Sensonnitteln 303. 
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Anspriiche 



1. Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines Kraftfahrzeugs, 

- bei dem zur Verhinderung des Wegrollens des Fahrzeugs nach einem Haltevorgang 
ein erster Bremskraftwert an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs fahrerunabhangig 
eingestellt und wahrend einer vorgegebenen, begrenzten Haltezeit (TO) gehalten 
wird, 

dadurch gekennzeichnet, dass 

- der Neigungswinkel (a) der Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung ermittelt wird und 

- dass die Haltezeit (TO) abhangig vom ermittelten Neigungswinkel (a) ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass 

bei Erfassung eines Anfahrwunsches durch den Fahrer wahrend der vorgegebenen Halte- 
zeit (TO) 

- die vorgegebene Haltezeit (TO) vorzeitig abgebrochen wird und 

- ein zweiter Bremskraftwert fahrerunabhangig ab diesem Zeitpunkt wahrend einer 
vorgegebenen erweiterten Haltezeit (Tl) aufrechterhalten wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, 

- dass die erweiterte Haltezeit (Tl) abhangig vom ermittelten Neigungswinkel (a) ist. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die erweiterte Haltezeit 
(Tl) derart abhangig vom ermittelten Neigungswinkel (a) ist, 

- dass die erweiterte Haltezeit dann ihren Maximalwert annimmt, wenn der Neigungs- 
winkel (a) einen vorgegebenen positiven Grenzwert uberschreitet. 

5. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Anfahrwunsch des Fah- 
rers durch die Betatigung des Fahrpedals erfasst wird. 



6. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Haltezeit eine kontinu- 
ierliche Funktion des Neigungswinkels (a) ist. 
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7. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die erweiterte Haltezeit ei- 
ne kontinuierliche Funktion des Neigungswinkels (a) ist. 

8. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass unter der Vereinbarung, 
dass der Neigungswinkel (a) bei einem bergabwarts weisenden Anfahrvorgang ein nega- 
tives Vorzeichen hat und der Neigungswinkel (a) bei einem bergaufwarts weisenden An- 
fahrvorgang ein positives Vorzeichen hat, die Haltezeit (TO) mit wachsendem Neigungs- 
winkel (a) entweder konstant bleibt oder anwachst. 

9. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass unter der Vereinbarung, 
dass der Neigungswinkel (a) bei einem bergabwarts weisenden Anfahrvorgang ein nega- 
tives Vorzeichen hat und der Neigungswinkel (a) bei einem bergaufwarts weisenden An- 
fahrvorgang ein positives Vorzeichen hat, die erweiterte Haltezeit (Tl) mit wachsendem 
Neigungswinkel (a) entweder konstant bleibt oder anwachst. 

10. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der erste Bremskraftwert 
und der zweite Bremskraftwert gleich sind. 

11. Vorrichtung zur Steuerung der Bremsanlage eines Kraftfahrzeugs, 

- welche WegroUverhinderungsmittel enthalt, mit denen zur Verhinderung des Weg- 
rollens des Fahrzeugs nach einem Haltevorgang ein erster Bremskraftwert an we- 
nigstens einem Rad des Fahrzeugs fahrerunabhangig eingestellt und wahrend einer 
vorgegebenen, begrenzten Haltezeit (TO) gehalten wird, 

dadurch gekennzeichnet, dass weiterhin 

- Neigungsermitaungsmittel enthalten sind, mit denen der Neigungswinkel (a) der 
Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung ermittelt wird und 

- dass die WegroUverhinderungsmittel so ausgestaltet sind, Haltezeit (TO) abhangig 
vom ermittelten Neigungswinkel (a) ist. 
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26.09.02 Ms 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 
Zusammenfassung 

Verfahren und Varrichtuag zu r Ste uemnr der Br emsanl^ »Wc Kraftfahrzen^ 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung der Bremsanlage eines Kraftfahr- 
zeugs, 

- bei dem zur Verhinderung des Wegrollens des Fahrzeugs nach einem Haltevorgang 
ein erster Bremskraftwert an wenigstens einem Rad des Fahrzeugs fahrerunabhangig 

aufgebautundwahrendeinervorgegebenen,begrenztenHaltezeitgehaltenwird. 
Der Kern der Erfindung besteht darin, dass 

- der Neigungswinkel der Fahrbahn in Fahrzeuglangsrichtung ermittelt wird und 

- dass die Haltezeit abhangig vom ermittelten Neigungswinkel ist. 



(Fig. 1) 
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